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RESUM
El ferrocarril de Mataró, inaugurat el 28 d’octubre de 1848, va ser el primer a construir 
ponts pel litoral per creuar les lleres de rius i rieres. Els ponts inicials de la línia es van 
construir íntegrament de fusta1, pel menor cost i rapidesa de construcció. Mentre que les 
petites obres de drenatge, es van fer en fàbrica de maó, ajuntada amb morter de calç i 
sorra, però sent algunes obertes, també eren cobertes de fusta2. Amb diferència, el pont 
de major longitud era el del riu Besòs, d’uns 334 metres, seguit pel de la riera d’Argen-
tona, d’uns 116 metres. El projecte es va confiar als anglesos, l’enginyer Joseph Locke i 
el contractista Mackenzie & Brassey. A causa de les elevades despeses de manteniment 
dels ponts de fusta, el 1851 es pren la decisió de substituir-los successivament en els 
anys següents per fàbrica de maó i pedra, en combinació amb bigues metàl·liques de 
ferro al tauler. La línia es va continuar fins a l’entroncament amb el ferrocarril de Grano-
llers, sota la direcció de l’enginyer català Joaquim Carrera Sayrol, però ja sense quasi 
cap obra de fusta. 
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DEFINICIONS
 
Aquest estudi està basat en la inspecció de camp realitzada per membres del Cercle 
Històric Miquel Biada, i en el perfil longitudinal elaborat per la Compañía de los ferroca-
1 Com les primeres construccions de fusta, són difícils de catalogar; trobem fonts que parlen de 21 ponts i altres de 44. Dalmau, 
Antonio R. Del “Carril de Mataró” al directo de Madrid. Historia anecdótica de los ferrocarriles de Barcelona. Mon
grafías Históricas de Barcelona, nº 15. Librería Millá, Barcelona, 1946, pàgina 18.
2 Junta General d’Accionistes celebrada el 7 de desembre de 1855, pàgina 6.
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rriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante (=MZA) el 1912, conservat a l’Arxiu del Museu 
del Ferrocarril de Catalunya, a Vilanova i la Geltrú. La tipologia de cursos d’aigua que 
s’indiquen en aquest document són els següents:
• Riu, només dos: Besòs i Tordera.
• Rial, torrent o reguerol, curs d’aigua petit, tot i que actualment es troben secs i 
es confonen amb rieres.
• Riera o rambla, són els més abundants, normalment secs, evacuen les aigües 
pluvials.
• Sèquia o canal, de molí o fàbrica, necessaris per a la seva activitat. En desa-
parèixer l’activitat, es troben secs i són rieres.
• Desguàs, de cases, carrers, carreteres, trinxeres, barrancs, etc., no corresponen 
a cap curs d’aigua anterior, són drenatges petits, necessaris en interrompre la 
línia del ferrocarril el pendent natural del terreny.
Cal definir els termes amb què es designen en enginyeria els diferents tipus d’obres 
hidràuliques de drenatge i els materials que les componen. Es classifiquen per la seva 
llum (= longitud dels trams mesurats per la distància entre suports), independentment 
del nombre de trams; reben diferents denominacions que, a títol orientatiu, s’indiquen a 
la taula 13.
De la informació recollida, es pot deduir que els ponts i clavegueres del primer tram 
Barcelona-Mataró, estaven inicialment construïts íntegrament o parcialment de fusta, i 
van ser substituïts successivament entre els anys 1852 i 1858 per obra de fàbrica i bigues 
metàl·liques. Un exemple és el pontó de la riera d’Argentona actual, que correspon al 
construït íntegrament en fàbrica de maó al 1855, per reemplaçar el primer de fusta. Des 
de Mataró fins a l’entroncament (= Empalme) ja es van fer sense fusta. Posteriorment hi 
ha hagut canvis en molts ponts per instal·lar la via doble i reforçar les estructures per su-
portar l’increment de pes dels trens. Però el que trobem ara son lloses de formigó armat 
que van substituir les bigues de ferro cap als anys 1980-1990. Tot i que els estreps i pilars 
antics en fàbrica de maó i pedra s’han conservat quasi sempre.
CANVIS AL TRAÇAT DE LA VIA
El primer canvi que afecta el traçat, va ser la instal·lació de la via doble de Barcelona 
fins al  Masnou el 1901, i fins a Mataró el 1905. Es continuà fins a Arenys el 1987 i no s`ha 
pogut continuar més enllà, ja que mai s’arribà a un acord amb els ajuntaments afectats, 
perquè el que volen es una solució definitiva a la barrera entre el poble i la platja, que 
3 Inicialment hi havia més ponts i pontons, però en treure la fusta molts es van convertir en clavegueres.
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suposa el ferrocarril. Les infraestructures per instal·lar la via, per la normativa vigent, ja 
es van fer per via doble, tot i que inicialment s’en va posar només una. Per tant, no es van 
haver de fer obres addicionals, excepte pels túnels del Turó de Montgat que es va haver 
d’eixamplar 70 cm tot reconstruint les façanes, i el de la punta del Sepi, que es va fer 
nou, deixant les columnes de banda mar a les dues façanes originals com a testimoni. El 
1957 es va canviar la via que anava per dins de Mataró i es va posar paral·lela a la platja, 
per deixar lloc a la carretera NII. Finalment, el 31 de maig de 1989, el Tren del Centenari 
va realitzar l’últim i simbòlic viatge pel tram de Marina, abans de la seva desaparició dins 
el projecte de les obres de la Vila Olímpica per al 1992. El tren va sortir de l’estació de 
Rodalies i es va aturar al pas a nivell del carrer Jonqueras, al Poblenou, on es va procedir 
a l’aixecament del primer rail, amb música i parlaments de les autoritats. Les estacions de 
Barcelona 1, Rodalies a Barcelona 2, Bogatell i Poble Nou han desaparegut i la capçalera 
d’aquesta línia, ara es Barcelona-Sagrera.
Taula 1.- Obres hidràuliques de la línia Barcelona-Empalme, 
segons el document de MZA de 1912
Denominació Llum (m) Barcelona-Mataró Mataró-Empalme TOTAL
Ponts > 10 3 7 10
Pontons 3 – 10 26 20 46
Clavegueres 1 – 3 23 35 58
Claveguerons < 1 46 60 106
Canelles Forma de tub 73 94 167




trams x m Fusta
Fàbrica 
de maó
Piles de fàbrica 
i bigues de ferro
Estat actual amb
lloses de formigó
Estació Barcelona 1 0,000 Eliminat el 1989
Torrent Bogatell 1,736 21,00 1 x 21 1848 1860 Eliminat el 1989
Riu Besòs 5,650 141,20 2x25,6 + 3x30 1848 1866/1930/1962 Encara de ferro
Riera de Tiana antic 11,480 12,00 2 x 6 1848 1851-1858 En desús
Riera de Pelegrí 12,769 8,52 1 x 8,52 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de Ros 13,159 4,50 1 x 4,5 1848 1851-1858 1980-1990
Riera d’Alella 14,840 30,00 5 x 6 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent Sayó l’Estival 19,654 6,00 1 x 6 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de Casa Amell 20,350 12,00 2 x 6 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de Balayons 20,990 4,60 1 x 4,6 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de les Canyes 21,534 9,20 2 x 4,6 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de la Caya 21,670 9,20 2 x 4,6 1848 1851-1858 1980-1990
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Riera de Vilassar 22,330 15,25 5 x 15,25 1848 1851-1858 1980-1990
Riera d’Argentona 1 25,643 9,60 3 x 3,2 1848 1855 1980-1990
Riera d’Argentona 2 25,800 83,20 26 x 3,2 1848 1855 1980-1990
Riera de Sant Simó 29,368 36,00 6 x 6 1857 1980-1990
Riera de Llavaneres 33,462 50,40 12 x 4,2 1857 1980-1990
Riera d’Arenys 38,355 30,0 5 x 6 1857 1980-1990
Riera de Canet 41,086 18,0 3 x 6 1859/1873 1980-1990
Torrent Vall de Morfra 42,247 4,00 1 x 4 1859 1980-1990
Riera de Sant Pol 44,519 65,10 5 x 13,2 1859/1873 1980-1990
Riera de Pineda 50,372 18,80 1 x 18,8 1859/1868 1980-1990
Riera de Pixota 58,575 48,00 8 x 6 1859 1980-1990
Riu Tordera 59,181 202,00 2x26 + 5x30 1859/1900 1980-1990
Torrent Vall de Gurp 59,560 55,00 2 x 27,5 1859 1980-1990
Estació Entroncament 75,263 Ara Maçanet/Massanes
PONT TORRENT BOGATELL
El pont del torrent Bogatell era un pont oblicu, inicialment construït en fusta el 1848, va 
ser substituït per un altre de ferro amb bigues de gelosia d’un tram de 21 metres; al ma-
teix temps que el del Besòs de tipus similar, vers 1860. Es va eliminar amb la desaparició 
del tram de Marina el 1989, per les obres de la Vila Olímpica.
PONT RIU BESÒS
Fins a la construcció del pont per al ferrocarril de Mataró, l’única manera possible de 
creuar el riu era travessar-lo amb els carruatges a tracció de sang, sempre que el cabal 
ho permetés, i amb palanques4 o passeres per al pas de persones. Els passadors s’enca-
rregaven de mantenir les passeres i d’ajudar a passar el riu, inclòs a coll-i-bé si feia falta. 
Amb la construcció de ponts, aquest ofici va quedar eliminat.
Inicialment, el pont del riu Besòs fou  construït de fusta tractada amb caparrós blau5. 
Estava compost per «86 ojos formados por estacas de sólida madera fuertemente li-
gadas y cuya total longitud es de 1.200 pies», es a dir, uns 334 metros de longitud. Al 
setembre de 1850, successives crescudes del riu Besòs arrosseguen una gran part del 
pont. Per aquesta data, encara no s’havia comprovat la poca durabilitat de la fusta com 
a material per construir els ponts, i per tant, es decideix la seva reconstrucció del mateix 
4 Ponts mòbils muntats amb unes barres de ferro clavades al llit del riu, per subjectar uns taulons de fusta, per on passaven 
els vianants.
5 Sulfat de coure per a l’adobat de fustes. En anglès ‘copperas’. Comptabilitat de Mackenzie, pàgina 112.
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material amb algunes millores, segons el dictamen facultatiu6:
Fig.- 1. Pont riu Besòs, foto autor, Sant Adrià de Besòs 2015.
…La reconstrucción mediante que se dé alguna mayor elevación y que los 
cimientos tengan la solidez que faltaba al puente hundido. Con esta sencilla mo-
dificación ni se altera el plano ni se incurre en fuertes desembolsos...
El 21 de desembre del mateix any ja estava reconstruït el pont Besòs7. No és fins a 
la Junta General Ordinària celebrada el 1851, que es planteja per primera vegada reem-
plaçar els ponts de fusta per la seva poca durabilitat8:
…La Junta ha economizado en cuanto le ha sido posible las obras de como-
didad, pero ha tenido que hacer reparaciones importantes en algunos puentes 
cuya madera se resiente del servicio que presta; por cuyo motivo se está cal-
culando el medio de reemplazarla sucesivamente, para que desaparezca esta 
construcción tan dispendiosa y de corta duración...
A la Junta de l’any següent, es confirma la decisió presa de substituir la fusta, de 
manera que alguns ponts ja han estat convertits en clavegueres de fàbrica9:
...Importantes y radicales reparaciones y modificaciones han sido introducidas 
en varios puentes. En unos convenía mudar piezas de gran volumen, y otros 
cuya madera era enteramente inútil y cuya construcción permitía alterar su for-
6 Junta General d’Accionistes celebrada el 30 de novembre de 1850, pàgina 10, amb la intervenció de l’enginyer Ildefons Cerdà.
7 Junta General d’Accionistes celebrada el 1851, pàgina 1.
8 Junta General d’Accionistes celebrada el 1851, pàgina 4.
9 Junta General d’Accionistes celebrada el 1852, pàgina 5.
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ma, han sido convertidos en alcantarillas. Esta obra de mampostería reúne la 
ventaja de la solidez y por consiguiente de la duración; circunstancia la más 
atendible supuesto que verificado una vez el gasto no hay que pensar en  nuevas 
reparaciones y por lo tanto en nuevos dispendios…
El 1855 es reemplaça el pont d’Argentona10, sent el nou un dels primers ponts ferro-
viaris íntegrament de fàbrica, encara en servei en l’actualitat; per tant, molt digne de ser 
conservat: 
…Uno de los puntos más esenciales es la construcción de los puentes, ha-
biéndose abandonado el sistema de construirlos de madera que ha dado pési-
mos resultados en todos. Sin embargo, como las obras son de precisa reparación 
algunas veces, y otras de reconstrucción; se acude á la madera en aquellas y 
á la mampostería en estas. La más importante de esta clase de obras, es la del 
puente de Argentona, que después de los gastos de reparación que han sido su-
mamente frecuentes en los últimos años, se hallaba ya en estado de destrucción; 
de modo, que según el dictamen facultativo, era imposible conservarlo más allá 
del próximo invierno sin un peligro inminente. 
Les clavegueres cobertes de fusta també es reemplacen11 per mitjà de bigues de ferro 
o arcs de maó:
Lo mismo ha sucedido en otros puentes y en todas las alcantarillas cubiertas 
de madera, cuya reparación exigía constantes y crecidos gastos... (…) …De otra 
parte se consideró indispensable subrogar en los puentes la madera que tan 
malos resultados había dado en la primera línea, por medio de largueros ó vigas 
de hierro donde no fuese posible la construcción de arcos de ladrillo, y se prefirió 
aumentar el costo de esta construcción mediante obtener mayor solidez y con 
ella el ahorro de frecuentes reparaciones...
Al gener de 1858 només queden tres pontons de fusta, a part del pont Besòs12:
Todos los años llama la atención de los señores accionistas las obras de 
fábrica de la línea primitiva. En 1857 se ha seguido el mismo sistema de los 
anteriores, reconstruyéndose los puentes de madera inútiles para el servicio, y 
con los cuales eran igualmente inútiles los gastos de reparación. Estos puentes 
quedan sub-rogados con otros de mampostería, cuya duración será indefinida. 
10 Junta General celebrada el 7 de desembre de l’any 1855, pàgina 6.
11 Junta General de Accionistes de 1855, pàgina 6 i 1856 pàgina 8.
12 Junta General de Accionistes celebrada el 30 de gener de 1858, pàgina 8.
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En la actualidad, excepto el de Besós, cuya importancia es conocida, quedan 
únicamente tres puentes de los primitivos ó de madera, que á su tiempo serán 
reconstruidos como los demás.
Finalment, el 1866 es va substituir el pont de fusta del riu Besòs, que tants problemes 
havia donat de conservació, amb un nou pont amb pilars en fàbrica de pedra, deixant cinc 
clars, dos extrems de 25,6 m, i tres centrals amb els ganivets de gelosia 30 metres, d’una 
longitud total de 141,20 metres13. El pont estava projectat per a la doble via, però com 
que  de moment només se n’instal·lava una, es van establir dos ganivets d’una alçada de 
2,5 metres, la qual cosa no permetia travat superior. La construcció va ser contractada 
amb la casa Lanet de Marsella. El muntatge va resultar deficient, i abans d’autoritzar 
oficialment el pas de trens, es va haver de canviar la major part del reblonat i les peces 
addicionals de les cruïlles d’aspes, que havien estat posades de fosa en comptes de ser-
ho de ferro forjat. L’any 1900 la companyia del ferrocarril MZA construeix un pont bessó 
a l’existent per instal·lar la via doble.
En els anys 1930 es va construir un pont metàl·lic doble amb bigues d’ànima plena, 
dos de laterals i una a l’entrevia. Els ponts antics de gelosia van quedar fora de servei 
als costats del nou al centre. A les riuades del setembre i novembre de 1962, van quedar 
molt malmesos i es van haver de construir els ponts metàl·lics actuals per Material y 
Construcciones, S.A. (= MACOSA). Els dos ponts metàl·lics bessons actuals fan 141 
metres en 5 trams de bigues tipus Warren, amb travat superior que subjecta la catenària. 
Actualment, pintat de color verd; ho havia estat anteriorment de color gris. Durant la 
inspecció realitzada, s’ha comprovat que les piles son de formigó i les travesses del carril 
encara son de fusta, ja que els de formigó no hi caben.
PONTÓ RIERA DE TIANA O DE SANT JORDI
El pontó de la riera de Tiana era inicialment de fusta, com tots els de Barcelona fins 
a Mataró, que van ser substituïts entre 1851 i 1858 per obra de fàbrica. El nou pontó 
obert de 2 trams de 6 metres amb bigues de ferro al tauler que encara es conserven, ja 
que sembla que va quedar en desús abans de la modificació, per incorporar lloses de 
formigó. Els estreps i la pila central són de fabrica de maó modificats amb elements de 
formigó. Als costats, uns arcs rebaixats de maó, sembla que tenen la funció de sostenir 
un tancament de l’estació. Es troba encaixonat entre el pont del nou traçat del ferrocarril 
i el pont de la carretera d’accés a la platja.
  
13 Ferro-carril de Barcelona a Francia. Revista de Obras Públicas, nº 11, 1866, pàg. 133.
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PONTÓ RIERA DE PELEGRÍ
El pontó oblicu de la riera de Pelegrí, d’un tram de 8,52 metres, només es conserven 
part dels estreps en fàbrica de pedra de quan va ser substituïda la fusta original. Actual-
ment fa la funció de pas de vianants inferior. Una canella de desguàs soterrada evita que 
l’aigua pluvial inundi el pas de vianants.
PONTÓ TORRENT DE ROS
El pontó  del torrent de Ros, d’un tram de 4,5 metres, era un pontó obert i des d’antic 
ha fet de pas inferior d’accés a la platja, conserva els estreps en fàbrica de pedra. El 
segueixen les clavegueres dels torrents de l’Antonet i de Llapallas, de factura molt similar 
i una llum de 2,8 metres i bona conservació. La claveguera de Calalat està totalment 
reconstruïda en formigó.  
PONTÓ RIERA D’ALELLA
El pontó de la riera d’Alella era inicialment de fusta, com tots els de Barcelona fins a 
Mataró, que van ser substituïts entre 1851 i 1858 per obra de fàbrica. El nou pontó obert 
te 5 trams de 6 metres, amb bigues de ferro al tauler, les piles i estreps construïts amb 
obra vista. Els tallamars, de pedra sorrenca, amb un fust de 6 tambors encoixinats, els 
tres primers més sortits, amb un casquet esfèric de coronament. Actualment es troben 
molt modificats per a paraments de formigó que formen dos passos subterranis, un per 
a vianants i altre per vehicles. El tauler ara és una llosa de formigó, que es va posar als 
anys 1980 com a tota la línia.
PONTÓ TORRENT SAYÓ DE L’ESTIVAL
Conserva els estreps de fàbrica de maó i pedra, es troba reduït en un lateral per pas-
sar una canella de desguàs. Té la funció de pas de vianants.
PONTÓ TORRENT DE CASA AMELL
El pontó del torrent de Casa Amell, de 2 trams de 6 metres, conserva pila i estreps en 
fàbrica de maó i pedra. Al davant es forma un gran llac d’aigües residuals, cosa inaudita 
a hores d’ara.  
PONTÓ TORRENT DE BALAYONS
El pontó obert del torrent de Balayons, d’1 tram de 2,3 metres, conserva estreps origi-
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nals, tot i que amb un mur es separa el desguàs del pas vianants. 
PONTONS TORRENT DE LES CANYES, TORRENT DE LA CAYA I RIERA DE 
VILASSAR
Es troben totalment reconstruïts en formigó. El de major longitud, el pontó de la riera 
de Vilassar, inicialment de 5 trams de 3,05 metres, actualment està en formigó, tant piles 
i estreps com el tauler amb la llosa. 
PONTÓ DE LA RIERA D’ARGENTONA
Fig.- 2. Pontó de la riera d’Argentona, foto autor, Cabrera de Mar 2015.
El pontó de la riera d’Argentona va ser inicialment de fusta, substituït el 1855 per un 
de nou íntegrament en fàbrica de maó. Es compon de dos trams separats per uns 150 
metres, el primer de 9,6 metres de 3 arcs que estan tapats i contenen 2 canelles de des-
guàs cada un, i el segon de 83,2 metres, compta amb 26 arcs. Els arcs són de mig punt 
rebaixat, amb pilars reforçats per les dues cares amb pilastres semicilíndriques de pedra 
sorrenca que arriben fins als timpans. Els paraments estan cimentats amb una armadura 
metàl·lica , però es pot percebre que era d’obra vista, amb els arcs formats per tres fileres 
de maó a sardinell. A la banda de muntanya, té afegit un pas vianants amb barana, en 
voladís sostingut per esquadres de ferro. Seria de justícia que aquesta obra de mitjan 
segle XIX, que marca els inicis de la revolució industrial, oferís un aspecte més digne.
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PONTÓ DE LA RIERA DE SANT SIMÓ
El pontó de la riera de Sant Simó, en origen, tenia bigues d’ànima plena, conserva 
d’antic els estreps i els pilars de pedra sorrenca vermella, motllurats els tallamars i les 
impostes, que delimiten 5 ulls i suporten la llosa contínua de formigó armat. Inicialment 
tenia 6 trams i una longitud total de 36 metres, però un clar no es veu engolit pel talús 
lateral. Ara passen per sota un pas de vianants i els vehicles en dues direccions.
PONTÒ DE LA RIERA DE LLAVANERES
El pontó de la riera de Llavaneres, en fàbrica de maó massís de 67 metres, està cons-
truït sobre 12 arcs lleugerament rebaixats. Els paraments estan cimentats. Els tallamars, 
tallats en pedra sorrenca, tenen forma de columna semicilíndrica amb un fust definit per 
quatre tambors i una cornisa de més radi coronada per un capellet cònic. Va ser construït 
entre 1851 i 1857 per la Compañía del Camino de Hierro de Barcelona a Arenys de Mar. 
Els arcs fan de pas inferior a la platja i d’accés de vehicles al port esportiu  Balís.
PONTÒ DE LA RIERA D’ARENYS O DE SOBIRANS
El pontó obert de la riera d’Arenys té 5 trams de 6 metres, amb bigues de ferro al 
tauler, les piles i estreps construïts amb obra vista. Els tallamars, de pedra sorrenca, amb 
un fust esglaonat d’obra vista de maó i 4 tambors encoixinats amb un casquet esfèric de 
coronament. Actualment es troben molt modificats per paraments de formigó que formen 
dos passos subterranis per a vianants i vehicles que dona accés a la platja i al port. El 
tauler ara és una llosa de formigó, que es va posar als anys 1980 com a tota la línia. 
PONTÒ DE LA RIERA SANT DOMÈNEC DE CANET
Conserva las piles del pont primitiu, amb unes característiques similars als de la riera 
de Sant Simó i d’Arenys. De dos ulls, i les dues piles que sostenen la llosa de formigó 
formen tallamars semicilíndrics de cinc tambors coronats per un casquet de pedra.
PONTÓ DEL TORRENT VALL DE MORFRA
El pontó del torrent vall de Morfra, en fàbrica de maó vist amb arc de mig punt rebaixat 
amb una llum de 4 metres, es conserva en el seu estat original de 1859. Desgraciada-
ment, el manteniment té molt que desitjar.
XII Trobada d’Entitats de Recerca Local i Comarcal del Maresme. Dosrius
248
PONT DE LA RIERA VALLALTA O DE SANT POL
En origen, tenia deu trams sostinguts per piles de fàbrica, les dues centrals de fusta 
i una biga superior de ferro força precària. Al 1880 la MTM el va substituir per un pont 
oblicu de bigues d’ànima plena, de 65 metres en 5 trams, amb 4 piles noves i els corres-
ponents estreps que és el que es conserva actualment. Les piles actuals, malgrat que 
tenen algun element de formigó, són de fàbrica de maó i arrodonides pels frontis per 
formar els tallamars, constituïts per tambors de pedra que coronen amb una cornisa res-
saltada. En ser canviades les bigues metàl·liques per lloses de formigó, als anys 1980, 
dos dels trams del pont antic van ser traslladats per l’Ajuntament al lloc actual de la riera, 
més amunt, per aprofitar-lo com a pas de vianants. 
PONT DE LA RIERA DE PINEDA
Com el pont de Sant Pol, el 1880, MTM el va substituir per un pont de bigues d’ànima 
plena, en aquest cas d’1 tram de 18,8 metres amb els corresponents estreps que és 
conserven actualment. En ser canviades les bigues metàl·liques per lloses de formigó, 
als anys 1980, el pont antic va ser traslladat al Museu del Ferrocarril de Catalunya, a 
Vilanova i la Geltrú. 
PONTÓ DE LA RIERA D’EN PIXOTA
El pontó de la riera d’en Pixota, anomenada també del rec del Molí o d’Oms, era 
l’antic pas inferior del camí de Malgrat a Blanes, abans de que es construís un pont per 
la carretera, per sota encara es conserva el seu paviment empedrat. Està format per 8 
trams de 6 metres amb les piles i estreps corresponents, construïts amb obra vista. Els 
tallamars, de pedra, estan resolts amb un basament poligonal esglaonat, un fust de tam-
bors encoixinats i un casquet esfèric de coronament, una decoració utilitzada en altres 
llocs. És un dels millors conservats, tot i que el tauler va ser substituït per una llosa de 
formigó com a tota la línia.
PONT DEL RIU TORDERA
Amb 202 metres de longitud, és el pont més llarg de tota la línia. Es va construir ini-
cialment amb bigues de gelosia per la casa C. Bergue y Cía de Manchester. Originalment 
estava format per 7 trams, 2 de 26 metres als extrems i 5 de 30 metres al mig, amb les 
piles i estreps corresponents, construïts amb obra vista. Els tallamars, de pedra, estaven 
resolts amb un basament poligonal esglaonat, un fust de tambors encoixinats. Igual que 
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en el Besòs, es va canviar a bigues d’ànima plena que van patir els estralls de les riua-
des. En canviar el tauler per una biga de formigó armat, es van afegir piles intermitges 
de reforç. 
Fig.- 3. Pont del riu Tordera, foto autor, Malgrat de Mar 2015.
PONT DEL TORRENT VALL DE GURP
El pont del Torrent Vall de Gurp, de 2 trams de 27,5 metres, es va fer inicialment com 
els altres amb una pila i estreps de fàbrica i bigues de ferro al tauler, però actualment es 
troba íntegrament refet amb formigó armat i no es conserva res del pont antic.
CLAVEGUERES I CLAVEGUERONS VISITATS
Els constructors anglesos del primer ferrocarril van donar molta importància a les 
petites obres de drenatge transversal en els terraplens, com clavegueres, claveguerons 
i canelles, i els realitzaren en fàbrica de maó14, a diferència de les obres més grans que 
es van fer amb estructura de ponts de fusta. En treure la fusta, molts d’aquests ponts 
es van convertir en clavegueres o claveguerons, en fàbrica de maó i pedra, com ja s’ha 
dit abans. On hi havia lloc suficient es feia la volta tancada, però moltes es van deixar 
obertes amb bigues de ferro per suportar les vies. Del primer tipus, trobem el desguàs de 
Can Tano a Montgat, que és un exemple de bona conservació i te la funció de pas de via-
14 Claveguera en anglès es diu culvert. Contracte i comptabilitat de Mackenzie & Brssey, pàgines 51, 52, 54 I 56.
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nants inferior. A diferència del pontó torrent Vall de Morfra a Sant Pol de Mar, també té la 
funció de pas inferior de vianants i de vehicles per accedir a la platja, sense cap tipus de 
conservació amb intent d’instal·lar per part dels establiments de menjars, un enllumenat 
fent trencadissa dels maons. Les del segon tipus obertes, són les més abundants i ara es 
troben tancades pel teuler amb una llosa de formigó com a la resta d’obres de drenatge. 
El poc espai entre via i volta queda en evidència pel fet que, a vegades trobem petits 
trams de la via amb travesses de fusta, això es deu al fet que sota hi ha un desguàs antic 
i no dona espai suficient per a les noves travesses de formigó més gruixudes.
A la taula 3 s’indiquen les clavegueres i claveguerons visitats durant aquest estudi al 
tram Montgat-Vilassar. Ometent la descripció individual, per excedir la finalitat del comu-
nicat, només fer constar que moltes es troben modificades parcialment o totalment amb 
estructures de formigó. 
Taula 3.- Exemples de clavegueres i claveguerons a la línia Barcelona-Mataró
Descripció Km
Longitud
(m) Núm. trams x m Fusta
Fàbrica 
de maó
Piles de fàbrica 




Estació Barcelona 1 0,000 Eliminat el 1989
Desguàs de Can 
Tano 12,668 2,75 1 x 2,75 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de l’Antonet 13,333 2,80 1 x 2,80 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de Llapallas 13,590 2,80 1 x 2,80 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de Calalat 13,773 3,00 1 x 3,00 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de l’Antich 14,232 3,40 2 x 1,70 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent Vallmora 15,769 3,50 5 x 0,7 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de Teià 15,810 6,30 9 x 0,7 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de l’Ase 16,330 4,20 6 x 0,7 1848 1851-1858 1980-1990
Riera de Teià 17,350 21,85 19 x 1,15 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent d’en Blocas 17,770 3,08 4 x 0,77 1848 1851-1858 1851-1858
Torrent d’en Calaf 18,344 2,24 2 x 1,12 1848 1851-1858 1980-1990
Riera de Premià 18,979 11,20 4 x 2,80 1848 1851-1858 1980-1990
Camí de la Plaça 19,205 1,50 1 x 1,5 1848 1851-1858 1980-1990
Desguàs 20,694 2,80 1 x 2,8 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent Jurnet 21,290 2,30 1 x 2,30 1848 1851-1858 1980-1990
Torrent de la Sinia 21,889 3,00 3 x 1 1848 1851-1858 1980-1990
Estació Mataró 28,100
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CONCLUSIONS
Queda palesa la gran quantitat d’infraestructures hidràuliques de drenatge que do-
nen servei a la línia de ferrocarril de Barcelona a l’entroncament pel litoral. En general, 
l’aspecte és bastant descuidat i es pot deduir que és a causa d’actes vandàlics i la poca 
cura cap els elements ornamentals, tant de l’obra com de l’entorn. Seria recomanable 
establir un protocol de conservació que tingués en compte no solament la funcionalitat 
ferroviària, sinó també el valor històric per dignificar un patrimoni industrial que evoca els 
inicis de la primera revolució industrial.
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